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L’émergence du trafic de fret 
ferroviaire transasiatique dans le 




epuis 2011, on observe un rapide développement de liaisons 
ferroviaires de transport de fret de la Chine et l’Europe, l’Asie du 
Sud-Est et le Moyen-Orient. Entamé à l’initiative de la Deutsche 
Bahn (DB), le lien commercial Chine-Europe s’est rapidement développé : 
les offres de service entre ville d’origine d’un convoi et ville de destination 
(couples origine-destination) se sont multipliées et le nombre de trains a 
connu une augmentation rapide. Certes, le rail dispose d’une part de marché 
du fret transasiatique encore faible : en 2017, il représente environ 2 % des 
exportations de la Chine vers l’Europe. Marginale certes, cette part de marché 
du fret ferroviaire est néanmoins passée de quasi zéro à 2 % en l’espace de 
cinq ans (Wanderpepen 2017). Pékin souhaite la faire passer à entre 5 et 7 % 
en 2020 et à 25 % des exportations provenant de l’ouest et du centre de la 
Chine1. 
L’analyse de cette dimension ferroviaire est pertinente à plusieurs titres. 
Tout d’abord, il s’agit d’un marché, certes modeste, mais en évolution très 
rapide. De plus, les infrastructures ferroviaires se retrouvent dans les six 
corridors officiellement définis par l’organe gouvernemental chargé de 
superviser le projet des routes de la soie, la National Development and 
Reform Commission (NDRC) en 2015 : il s’agit là de l’ossature même de 
RÉSUMÉ : Depuis 2011, on observe un rapide développement de liaisons ferroviaires de transport de fret entre la Chine et l’Europe. 
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de développement de liaisons ferroviaires ont connu une relance spectaculaire dans le cadre du projet Belt and Road Initiative (BRI), 
débouchant sur une rapide expansion des volumes, des services proposés, et sur l’émergence de nouvelles infrastructures ferroviaires. 
Ce développement, à nuancer, constitue-t-il un outil politique pour la Chine ? Dans quelle mesure le développement de ces liaisons 
ferroviaires repose-t-il sur un marché porteur ? Cet article étudie le développement des services et des infrastructures ferroviaires à 
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l’initiative Belt and Road (ci-après BRI), même si le projet BRI ne se cantonne 
pas aux aspects ferroviaires. Ce poids majeur du transport ferroviaire se 
comprend du strict point de vue économique : puisqu’il s’agit de promouvoir 
les échanges commerciaux et de faciliter la réorganisation de la distribution 
des entreprises manufacturières en Chine et en Asie, le chemin de fer 
constitue un outil plus efficace et plus économique, surtout par rapport à la 
route, au vu des importants volumes qu’il permet de transporter, et ce sur 
de longues distances (OCDE 2011 ; Rodrigue 2020). Simeon Djankov, ancien 
ministre des Finances bulgare et cadre à la Banque mondiale, le résume : « le 
rail est la composante la plus importante de la nouvelle route de la soie » 
(Gramer 2017).
Depuis 2013, de très nombreuses publications abordent le projet BRI. 
Si de nombreux auteurs soulignent que ce projet prévoit la construction 
d’imposantes infrastructures reliant la Chine au reste du monde (Lincot 
2015 ; Thorez 2016), pour lesquelles les projets ferroviaires constituent une 
part majeure des investissements (Pepe 2016 ; Jakobowski 2018), nombre de 
ces publications se concentrent sur les aspects de relations internationales, 
abordant la question sous l’angle du projet de puissance prêté à la Chine 
article évalué anonymement
1. « China-Europe rail freight continues to soar », Rail Journal , 18 avril 2017, www.railjournal.com/
index.php/freight/china-europe-rail-freight-continues-to-soar.html (consulté le 7 septembre 2019).
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(Jin et Lin 2015), mais traitent peu des questions concrètes de services de 
transport, de construction des infrastructures et de développement des 
corridors. L’objectif chinois est de renforcer les échanges commerciaux 
et d’améliorer la connectivité entre la Chine et ses marchés (Rolland 
2015 ; Vicenty 2017), tout en vendant le savoir-faire chinois. Le succès du 
développement de ces corridors permettrait à Pékin d’asseoir son nouveau 
statut de puissance régionale et mondiale (Fasslabend 2015 ; Rolland 2015 ; 
Astarita et Damiani 2016).
Cette évolution rapide du trafic ferroviaire commercial, que peu d’experts 
avaient prévu, reflète la conjonction de plusieurs facteurs politiques et 
commerciaux. Ceux-ci permettent-ils d’affirmer que le commerce Asie-
Europe verra une part non-négligeable de son volume transiter par le rail ? 
Au-delà de cette question économique, l’activisme ferroviaire déployé par la 
Chine traduit-il une volonté politique ?
La démarche méthodologique s’inscrit dans le cadre théorique de la 
géoéconomie, que l’on peut définir comme l’analyse du déploiement 
territorial des stratégies d’ordre économique – notamment commerciale –, 
décidées par les États et d’autres acteurs dans le cadre de politiques visant 
à promouvoir les économies nationales. Ces stratégies recouvrent l’appui à 
certains secteurs, l’aide en faveur des entreprises nationales pour la maîtrise 
de technologies clés, pour la conquête de segments du marché mondial 
d’un produit stratégique, parce que l’atteinte de ces objectifs confère à son 
détenteur – État ou entreprise « nationale » – un élément de puissance 
et de rayonnement international (Lorot 2009 ; Lasserre et al . 2016). De 
fait, la géoéconomie s’interrogeant sur les relations entre puissance et 
territoire, la construction de mégastructures ferroviaires transétatiques et 
transfrontalières, comme dans le cadre de la BRI, représente un bon exemple 
de problématique relevant d’une analyse géoéconomique.
Les données quantitatives ont été collectées auprès des administrations 
chinoises et sont issues de la littérature officielle, de sources professionnelles 
et d’expéditeurs internationaux. De nombreux rapports gouvernementaux, 
communiqués des entreprises de chemins de fer, analyses d’organismes 
internationaux – financiers comme l’OCDE ou techniques comme l’UIC – 
ont également été mobilisés pour cette recherche.
L’article analysera tout d’abord l’essor du trafic ferroviaire transasiatique 
et des projets d’infrastructures. On remarquera que ces projets ne sont pas 
tous récents ni tous d’origine chinoise, la Chine fédère et reprend à son 
compte des projets parfois anciens. Les enjeux de politique économique, puis 
les atouts et les faiblesses commerciales de ces projets ferroviaires seront 
ensuite abordés.
Un activisme ferroviaire chinois
Les services ferroviaires de transport de marchandises connaissent ainsi 
une rapide expansion entre Chine et Europe, et commencent à se développer 
entre Chine et Moyen-Orient. En 2013, on comptait 80 trains entre Chine 
et Europe ; 815 en 2015 ; puis 1 752 en 2016, 3 673 en 2017 et 6 363 en 
20182. Le volume du trafic Chine-Europe est passé de 114 000 tonnes en 
2013 à 511 000 tonnes en 20163, tandis que le volume de conteneurs a lui 
aussi connu une forte expansion (Tableau 1).
L’UIC estime la croissance potentielle à 15 % par an pour atteindre 
636 000 EVP en 2027, soit environ 21 trains par jour (Berger 2017). Optimiste, 
la compagnie Kazakhstan Railways attend 2 millions de conteneurs pour 
20204. Le développement de ces liaisons commerciales ne se limite pas aux 
échanges entre Europe de l’Ouest et la Chine : des liaisons sont également 
établies vers la Russie, vers l’Iran, et la Chine souhaite également développer 
des services ferroviaires en direction de l’Asie du Sud-Est. Si des projets de 
construction de nouvelles voies existent, ces services Chine-Europe reposent 
largement sur le réseau existant. 
Ces liaisons mobilisent donc des réseaux existants, parfois relativement 
anciens, tels que le Transsibérien (1916), le Transmandchourien (1903) ou 
le Transmongolien (1961) pour la route du nord. La route centrale passe 
par la ligne Lanzhou-Urumqi achevée en 1962, prolongée d’Urumqi à 
Alashankou en 1990 avec une voie unique, pour se connecter, à l’époque, 
à l’URSS à Druzhba/Dosty (1990). Le service actuel transite ensuite à 
travers le Kazakhstan sur le réseau ex-soviétique via Astana. La Chine 
entend compléter et moderniser ce réseau, parfois insuffisant, pour faire 
face à une augmentation importante du trafic. Outre la possibilité de 
doubler les tronçons en voie unique et d’achever l’électrification des 
réseaux, plusieurs chantiers ont été récemment menés à bien ou entamés 
(voir Carte). Ainsi, vers l’ouest, on observe plusieurs développements 
récents qui complètent les connexions. La ligne ferroviaire à grande 
vitesse (LGV, 250 km/h en vitesse commerciale) Lanzhou-Urumqi (1 776 
km), achevée en 2013, libère la voie classique du transport de passagers. 
La ligne Jinghe-Yining-Khorgos (286 km), terminée en décembre 20095. En 
décembre 2011, une voie ferrée entre Khorgos et Zhetigen, près d’Almaty, 
2. « China-Europe Rail Freight Transport Market 2019 – 2024 », Mordor Intelligence , 2019, www.
mordorintelligence.com/industry-reports/china-europe-rail-freight-transport-market (consulté le 
26 avril 2019). 
3. « New rail routes between China and Europe will change trade patterns », The Economist , 16 
septembre 2017, https://www.economist.com/news/business/21728981-new-silk-railroad-will-
challenge-airlines-and-shipping-firms-new-rail-routes-between-china (consulté le 8 février 2018).
4. « Tenfold growth in 5 years: everybody focused on this market », Rail Turkey , 31 octobre 2017, 
https://railturkey.org/2017/10/31/tenfold-growth-in-5-years-everybody-focused-on-this-market/ 
(consulté le 15 janvier 2018).
5. Gouvernement de la république populaire de Chine, « 新疆首條電氣化鐵路-精伊霍鐵
路18日正式通車運營 » (Xinjiang shou tiao dianqihua tielu-Jingyihuo tielu 18 ri zhengshì 
tongche yunying, Le premier chemin de fer électrifié de Jinghe-Yining-Khorgos au Xinjiang a été 
officiellement ouvert à la circulation le 18 décembre), 18 décembre 2009, www.gov.cn/jrzg/2009-
12/19/content_1491194.htm (consulté le 22 septembre 2017). 
Tableau 1. Volume du trafic ferroviaire de conteneurs entre Asie et Europe
    2011   2012   2013   2014   2015   2016   2017   2018   2019
 Chine-Europe 1 100 3 500 5 600 21 000 47 400 104 500 175 000 370 000 393 000 (est.)
 Asie-Europe    25 000 65 000      145 794 277 000  
Trafic à travers le réseau des opérateurs russe, kazakh et biélorusse. En EVP (Équivalent Vingt Pieds), ou TEU.
Sources : « New Silk Road in 2019: more trains, less empties and lots of politics », RailFreight.com , 30 décembre 2019, https://www.railfreight.com/specials/2019/12/30/new-silk-road-in-2019-a-wrap/ (consulté 
le 16 mars 2020) ; « Faster speed and lower costs – the China-Europe freight success story », The LoadStar , 19 mars 2019, https://theloadstar.com/faster-speed-and-lower-costs-the-china-europe-rail-freight-
success-story/ (consulté le 26 avril 2019) ; « Eurasian rail traffic in 2018: heading to a million TEUs », RailFreight , 24 décembre 2018, www.railfreight.com/specials/2018/12/24/eurasian-rail-traffic-in-2018-
heading-to-a-million-teus/ (consulté le 3 janvier 2019) ; Greg Knowler, «  Central Asia containerized rail freight rocketing », JOC.com , 6 février 2018, www.joc.com/rail-intermodal/central-asia-rail-freight-
surges-2017_20180206.html (consulté le 15 février 2018) ; « Tenfold growth in 5 years: everybody focused on this market », Rail Turkey , 31 octobre 2017, https://railturkey.org/2017/10/31/tenfold-growth-in-
5-years-everybody-focused-on-this-market/ (consulté le 15 janvier 2018) ; Berger (2017).
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a été achevée au Kazakhstan6, permettant la connexion au réseau kazakh. 
La Chine compte sur le développement de la gare multimodale de Khorgos 
pour accroitre les capacités vers l’Europe comme vers l’Asie centrale et le 
Moyen-Orient. Une voie ferrée Kashgar-Osh à travers le col de Torugart 
est projetée, et de là jusqu’à Tashkent et au réseau centre-asiatique7. En 
juin 2016 a été ouverte la ligne Pap-Angren, permettant de raccorder le 
réseau de la vallée de Ferghana au réseau ouzbek et doublant ainsi la voie 
transitant par le Tadjikistan via Khujand8. Enfin, la voie ferrée Kunming-
Dali a été achevée en 1998 et son prolongement a débuté vers Ruili, à la 
frontière du Myanmar, en 20119. 
Enfin, des projets ont été développés pour la construction de nouvelles 
infrastructures (voir Carte). Les lignes à grande vitesse sont rarement conçues 
pour le transport mixte passagers et fret lourd, mais elles permettent 
de libérer les voies classiques du trafic passager et donc de donner plus 
de flexibilité aux convois de fret. Le projet de LGV Moscou-Kazan, avec 
participation chinoise mais écartement russe (1,52 m), a été signé en 2015, 
dans le cadre du grand projet de LGV Moscou-Pékin décidé en 201410. Il était 
question que cette LGV soit mixte, passagers et fret11, si le montage financier 
Carte. Liaisons ferroviaires de la Belt and Road Initiative : réseau (2018) et projets de construction de voies ferrées
Sources : Huang et al . 2018 ; ESCAP ; South China Morning Post  ; China Railway Corp. ; UIC ; Russian Railways ; Kazakhstan Railways ; Rail Professional  ; Rail Turkey .
6. « Zhetygen-Korgas railroad to start operating on December 9 », TengriNews , 5 décembre 2011, 
https://en.tengrinews.kz/industry_infrastructure/Zhetygen-Korgas-railroad-to-start-operating-on-
December-9-5981/ (consulté le 22 septembre 2017). 
7. « Railway: Kyrgyzstan and the southern corridor of Eurasia », Times of Central Asia , 4 octobre 
2016, https://www.timesca.com/index.php/news/26-opinion-head/17183-railway-kyrgyzstan-
and-the-southern-corridor-of-eurasia-part-3 (consulté le 2 février 2018). 
8. « Uzbekistan’s new railway to isolation », Radio Free Europe , 25 février 2016, www.rferl.org/a/
qishloq-ovozi-uzbekistan-tajikistan-railway-angren-pap/27574309.html (consulté le 15 février 
2018).
9. « 大瑞鐵路保瑞段奠基 » (Darui tielu baorui duan dianji, Inauguration de la voie de chemin de 
fer de Dali à Ruili), Xinhua , 31 mai 2011, http://news.163.com/11/0531/08/75CDDAJS00014AED.
html (consulté le 16 mars 2020).
10. « China to Design New Russian High-Speed Railway », Wall Street Journal , 19 juin 2015, https://
www.wsj.com/articles/china-to-design-new-russian-high-speed-railway-1434729400 (consulté le 
8 octobre 2017) ; « Russia & China to invest $15bn in high-speed rail link from Moscow to Kazan », 
Russia Today , 1er septembre 2015, https://www.rt.com/business/314003-russia-china-railways-
putin/ (consulté le 8 octobre 2017) ; « Will the Moscow-Kazan High Speed Train Route Connect 
Through To Beijing? », Russia Briefing , 6 mars 2017, https://www.russia-briefing.com/news/will-
moscow-kazan-high-speed-train-route-connect-beijing.html/ (consulté le 8 octobre 2017). 
11. « Russia and Kazakhstan agreed on route of Eurasia railway corridor », EurAsia News , 17 
novembre 2017, https://eadaily.com/en/news/2017/11/17/russia-and-kazakhstan-agreed-on-
route-of-eurasia-railway-corridor (consulté le 23 mai 2018). 
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final était approuvé12. Les travaux devaient débuter en 201813 ; il ne semble 
pas, au début 2019, que ce soit le cas14.
La construction d’une voie à grande vitesse vers l’Asie du Sud-Est est 
prévue, le chantier de la voie ferrée Kunming-Vientiane (Laos) ayant débuté 
en décembre 2016. Le projet prévoyait initialement une voie métrique, 
conforme à l’écartement prévalant en Asie du Sud-Est, mais la ligne en 
construction sera à écartement standard comme en Chine (1,435 m), mais à 
voie unique. En Thaïlande, en décembre 2017, le chantier de la LGV Bangkok-
Nakhon Ratchasima a débuté, après bien des atermoiements, avec un contrat 
octroyé à l’entreprise chinoise China Railway Construction Corporation, dans 
le cadre d’un accord signé en novembre 201415, puis confirmé et étendu en 
décembre 2015 pour une ligne de 845 km à double voie16 dont les travaux 
devaient débuter en 201917. Les normes chinoises ont également prévalu et 
l’écartement sera standard. Après 2021, un autre chantier devrait permettre 
le raccordement à la ligne Kunming-Vientiane-Nong Khai (Mottet 2018).
Certains projets connaissent des déboires. Ainsi, le chantier d’une LGV 
entre Kunming et Yangon devait débuter en 2011 selon les médias d’État 
chinois18, mais le gouvernement du Myanmar a annulé le projet en juillet 
201419. De même, le projet de nouvelle voie ferrée entre Kunming et 
Dacca dans le cadre du corridor BCIM (Bangladesh-China-India-Myanmar), 
officiellement toujours d’actualité, ne connait aucune avancée du fait des 
vives réticences indiennes. Le projet de liaison ferroviaire Kashgar-Karachi-
Gwadar au Pakistan, notamment à travers le Cachemire, territoire contesté 
entre Inde et Pakistan, ne semble pas s’inscrire dans les projets de court ou 
moyen terme. Le projet fait partie du programme China-Pakistan Economic 
Corridor (CPEC). Pour l’heure, la coopération sino-pakistanaise se concentre 
sur la modernisation du réseau ferré pakistanais20.
Sur le plan commercial, les projets de développement du transport 
ferroviaire transasiatique ne sont pas nouveaux. Ce qui l’est davantage 
est la mise sur pied de services réguliers offrant des liaisons de bout en 
bout de Chine à l’Europe. En 2008, un essai avait été réalisé sur la liaison 
Pékin-Hambourg, à l’initiative de la Deutsche Bahn. Ce service avait été 
abandonné suite à la crise financière de cette même année. L’expérience 
a été renouvelée en avril 2011 sur une liaison Chongqing-Duisbourg, soit 
10 300 km parcourus en 16 jours, à l’initiative d’un partenariat, Trans-Eurasia 
Logistics, entre la Deutsche Bahn, la Kazakhstan Temir Joly (KTZ), la China 
Railway Corporation et la Compagnie des chemins de fer russes (RZD).
La Chine relance des projets souvent anciens
Si ces projets sont aujourd’hui décrits comme relevant de la politique 
chinoise de grande envergure de la nouvelle route de la soie, « Une ceinture, 
une route » (One Belt, One Road, 一帶一路 Yidai Yilu), lancé en 2013, projet 
renommé Belt and Road Initiative (BRI) en 2015 (NDRC 2015), en réalité ce 
programme chinois a repris nombre de projets plus anciens. 
L’idée de développer des infrastructures ferroviaires (et/ou routières) 
permettant la connexion entre Europe et Asie remonte à 1959, lorsque 
la Commission économique et sociale des Nations unies pour l’Asie et le 
Pacifique (UNESCAP) et son homologue pour l’Europe, l’UNECE, ont proposé 
la création d’un « Réseau de chemin de fer transasiatique » (Fedorenko 
2013 ; Perelman 2015), ou Trans-Asian Railway (TAR). Plusieurs composantes 
du projet TAR existent toujours comme le Corridor Nord-Sud entre l’Inde et 
Saint-Pétersbourg via l’Iran et le Caucase, que l’Iran, la Russie et l’Azerbaïdjan 
ont convenu de construire en 2016 (Dayal 2017 ; Alterman et Hillman 2017). 
En 1993, l’Union européenne (UE) a proposé le projet TRACECA, Transport 
Corridor Europe-Caucasus-Asia, pour le développement du transport entre 
l’Union Européenne, le Caucase et l’Asie centrale. La Chine n’est pas incluse 
dans cet accord-cadre. En 1996, l’UE a lancé une réflexion pour une politique 
ferroviaire européenne commune, RTET – Réseau transeuropéen de transport. 
Le projet a pour ambition de faciliter l’interopérabilité des différents réseaux. 
RTET a joué un rôle catalyseur dans l’unification des procédures de transport 
en Europe, tout d’abord, puis dans le développement de normes communes 
permettant l’avènement des lignes eurasiatiques.
En 1997, les chemins de fer russes (RZD) ont décidé de promouvoir 
leur offre de service ferroviaire. Au début des années 2000, les RZD furent 
à l’origine du concept de « route de la soie ferroviaire Asie-Europe » 
(Wanderpepen 2017). Cette idée, là encore, n’était pas nouvelle : dès 
1967, l’expéditeur suisse Mat-Transport avait tenté d’organiser un service 
ferroviaire avec un partenaire soviétique entre le Japon et l’Europe de l’ouest 
via le Transsibérien (Helle 1977). 
Le CAREC 2020 – Central Asia Regional Economic Cooperation – a été 
mis sur pied en 2011 avec l’appui de bailleurs de fonds internationaux 
(Banque Européenne pour la Reconstruction et le Développement, Banque 
Asiatique de Développement, Banque Islamique de Développement, FMI, 
Banque mondiale, PNUD). Le programme cherche notamment à favoriser les 
corridors de développement.
En 2011, les États-Unis ont lancé leur Stratégie de la nouvelle route de la 
soie (US New Silk Road Strategy), dont le but implicite était de structurer le 
voisinage de l’Afghanistan, alors que Washington planifiait sa sortie de guerre21. 
En septembre 2013 le président chinois Xi Jinping lançait le projet One 
Belt, One Road (OBOR), doté de deux composantes (Silk Road Economic Belt 
(SREB), et Maritime Silk Road (MSR)), lors d’un discours au Kazakhstan. Le 
projet OBOR est désormais appelé Belt and Road Initiative, afin de souligner 
la multiplicité des itinéraires possibles. À la différence de nombre d’initiatives 
précédentes, la Chine soutient son projet par des fonds importants : 
la Banque asiatique d’investissement dans les infrastructures (Asian 
Infrastructure Investment Bank, ou AIIB) est annoncée en octobre 2014, avec 
un capital de 100 milliards de dollars américains (Weiss 2017) ; tandis qu’en 
novembre est dévoilé le Silk Road Fund, doté de 40 milliards US$22.
12. « Russian Officials Voice Concerns about Chinese-Funded Rail Line », The Epoch Times , 1er 
janvier 2019, www.theepochtimes.com/russian-officials-voice-concerns-about-chinese-funded-
rail_2753913.html (consulté le 25 avril 2019) ; « Putin Approves $16bn High-Speed Railway Mega 
Project », Russia Business Today , 16 avril 2019, https://russiabusinesstoday.com/infrastructure/
putin-approves-16bn-high-speed-railway-mega-project/ (consulté le 16 mars 2020). 
13. « Moscow-Kazan high speed rail construction to be launched in 2018 », Railway Pro , 17 août 
2017, www.railwaypro.com/wp/moscow-kazan-high-speed-rail-construction-launched-2018/ 
(consulté le 8 octobre 2017). 
14. « Russia Green-lights First Section of Moscow-Kazan High-speed Railway », Russia Business 
Today , 21 janvier 2015, https://russiabusinesstoday.com/economy/russia-green-lights-first-
section-of-moscow-kazan-high-speed-railway/ (consulté le 25 avril 2019). 
15. « High-speed rail project finally gets on track », China Daily , 22 décembre 2017, www.chinadaily.
com.cn/a/201712/22/WS5a3c4675a31008cf16da2bdc.html (consulté le 16 mai 2018). 
16. « Bangkok set to be China’s rail hub », Bangkok Post , 28 décembre 2015, https://www.
bangkokpost.com/news/general/808364/bangkok-set-to-be-hub-of-pan-asia-rail-routes 
(consulté le 19 mai 2018). 
17. « Construction of Thai-Chinese high-speed rail to start fully next year », Xinhua , 3 juin 2018, 
www.xinhuanet.com/english/2018-06/03/c_137226904.htm (consulté le 25 avril 2019).
18. « High-speed rail between Yunnan and Myanmar on agenda », People’s Daily , 22 novembre 2010, 
http://en.people.cn/90001/90778/90862/7205918.html (consulté le 19 mai 2018). 
19. « Stalled $20bn Myanmar railway project a setback for Asia-Mideast trade », Gulf Times , 28 
juillet 2014, www.gulf-times.com/story/402209/Stalled-20bn-Myanmar-railway-project-a-
setback-for (consulté le 19 mai 2018).
20. Site gouvernemental pakistanais, « China-Pakistan Economic Corridor », 2017, http://cpec.gov.
pk/progress-update (consulté le 5 septembre 2019).
21. « The Rise and Fall of America’s New Silk Road Strategy », EconoMonitor , 12 mai 2017, www.
economonitor.com/blog/2017/05/the-rise-and-fall-of-americas-new-silk-road-strategy/ 
(consulté le 2 septembre 2019).
22.  Voir le site web du Silk Road Fund : « About Us », 2015, www.silkroadfund.com.cn/
enweb/23775/23767/index.html (consulté le 7 novembre 2017).
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Ainsi, contrairement à une idée bien ancrée, la Chine n’est pas à 
l’origine des projets de transports ferroviaires transasiatiques, ni sur le plan 
conceptuel, ni en matière d’initiative commerciale puisque c’est la DB qui a 
conçu le premier train Chine-Allemagne. Mais la concrétisation du projet est 
bien une œuvre chinoise.
Un levier de développement majeur aux yeux du 
gouvernement chinois
Les avantages de ces services ferroviaires sont multiples aux yeux du 
gouvernement central et des gouvernements provinciaux chinois, comme 
pour les entreprises, même si pour le gouvernement, l’intérêt ne se cantonne 
pas aux seuls avantages économiques, mais comporte aussi des dimensions 
politiques qui vont avec le développement de relations économiques plus 
étroites. Ces liaisons ferroviaires permettent d’envisager l’installation de sites 
de production pour la réexportation dans des zones de la Chine de l’intérieur, 
bénéficiant ainsi de coûts moindres : main d’œuvre moins onéreuse que 
dans les provinces côtières, coût du foncier, impôts locaux (Pantucci et Lain 
2017 ; Mayer 2018). Cette option stratégique n’a de sens que si les coûts de 
transport demeurent modérés. La construction d’infrastructures efficaces, de 
ce point de vue, permet de mettre en valeur des sites de production dans les 
provinces de l’intérieur de la Chine, ces sites de production ayant longtemps 
été fortement désavantagés du fait du goulet d’étranglement majeur que 
représentaient les services de transports chinois vers les ports de la façade 
Pacifique. Elle permet aussi d’envisager le développement de sites de 
production en Asie centrale, au Pakistan, ainsi qu’en Asie du Sud-Est (Pantucci 
et Lain 2017). 
Dans cette optique, l’objectif de réduire l’excédent de capacité de 
production résultant de la croissance ralentie que connait la Chine depuis 
2011, par le biais d’une délocalisation de la capacité de production, prend 
également son sens si des infrastructures de transport efficaces sont 
mises en place (Cai 2017 ; Pantucci et Lain 2017), ces infrastructures 
assurant l’accès aux marchés pour les produits des centres de production 
relocalisés. 
L’essor de ces nouvelles liaisons ferroviaires, couplé à la création de 
zones franches intérieures, permet ainsi au gouvernement central de 
donner un nouveau souffle au plan de développement de l’Ouest – China 
Western Development (Xibu dakaifa zhanlüe  西部大開發戰略) en 1999 – 
et du Centre – Central Development Strategy (Zhongyang fazhan zhanlüe  
中央發展戰略) en 2004 – qui peinaient à modifier le fort gradient de 
développement économique entre provinces côtières et intérieures en 
Chine (Lai 2002 ; Mayer 2018). En ce sens, la BRI constitue un outil de 
relance économique et de rééquilibrage du développement entre les 
régions chinoises (Cai 2017 ; Pantucci et Lain 2017). Ce rééquilibrage 
économique est un enjeu politique important car la légitimité du 
pouvoir, pour le Parti communiste, réside désormais uniquement dans 
sa capacité à assurer la croissance et à la distribuer à l’ensemble de la 
population, la pérennisation de fortes inégalités régionales représentant 
un risque politique. En particulier, assurer le développement du Xinjiang, 
en proie à une vive instabilité depuis plusieurs années, constitue un 
objectif important pour le gouvernement chinois, car il associe en partie 
le terrorisme à la pauvreté et à la stagnation économique (Lu 2016 ; 
Cai 2017 ; Pantucci et Lain 2017 ; Lincot 2018). Ces grands projets de 
liaisons ferroviaires sont autant de chantiers potentiels pour l’industrie 
ferroviaire chinoise, en expansion sur le marché domestique assurément, 
mais également à l’export (Clerc-Renaud 2016). Pékin souhaite favoriser 
la transition de son économie vers des industries à forte valeur ajoutée, 
et la construction de lignes à grande vitesse et de matériel à l’étranger 
constitue de fait un objectif important à l’export, d’où une rivalité avec le 
Japon sur ce marché, donnant lieu à une véritable diplomatie destinée à 
appuyer les offres chinoises (Cai 2017 ; Rolland 2017)23.
Ces services ferroviaires permettent de désenclaver des régions aujourd’hui 
mal desservies, en particulier depuis l’intérieur de la Chine, notamment le 
Laos, l’Iran ou l’Asie centrale, et d’ouvrir ces marchés (Rastogi et Arvi 2014 ; 
Pepe 2016), un objectif que partagent les dirigeants des États concernés, 
qui y voient un moyen de réduire leur enclavement, frein à leur attractivité 
économique (Carcanague 2017).
Enfin, l’enjeu ne réside pas dans le chiffre d’affaires de ces services : les 
5 000 trains par an souhaités par le gouvernement chinois ne représentent 
même pas 1 % des volumes ferroviaires transportés dans le pays. En 2014, 
les compagnies ferroviaires chinoises ont ainsi transporté 2 300 milliards de 
tonnes-kilomètres (t-km), et les RZD, 1 200 milliards de t-km : il n’existe donc 
pas d’enjeu en termes de chiffre d’affaires dans ce domaine. En revanche, 
l’essor d’un service de transport compétitif, de compagnies ferroviaires 
et logistiques performantes et capables de se mesurer aux entreprises 
internationales, peut représenter un objectif économique important (Li et al . 
2015 ; Wanderpepen 2017).
De l’effet d’annonce au trafic régulier : avantages 
économiques de la route de la soie ferroviaire
L’essor d’une offre diversifiée
Compte tenu des distances entre le centre de la Chine et l’Europe 
occidentale (plus de 11 000 km), les services existants sur le marché 
proposent à l’heure actuelle des trains blocs qui effectuent le parcours entre 
14 et 18 jours, soit une durée inférieure d’environ 15 jours au transport 
maritime entre la Chine et l’Europe. Cet avantage en termes de temps de 
transport est utile pour optimiser des flux tendus et réduire des stocks 
coûteux – textiles ; électronique ; pièces automobiles. On observe cependant 
une diversification des produits expédiés (Tableau 2), avec des produits 
alimentaires, du bois, de la machinerie... La rentabilité des trains passe 
notamment par la simplification des opérations, donc l’offre de trains blocs 
pour limiter les transbordements. Or ceux-ci parviennent à obtenir de bons 
taux de remplissage dans le sens Chine-Europe, signe qu’il existe une réelle 
demande. Ainsi, entre la Chine et la seule Allemagne, le trafic est passé de 
35 000 conteneurs en 2015 : à 40 000 en 2017, et 100 000 sont prévus pour 
2020. Le gouvernement chinois tablait sur 5 000 trains pour 2020 (Conseil 
des affaires de l’État de la république populaire de Chine 2016), un objectif 
déjà atteint en 2018 avec 6 363 trains.
Plusieurs liaisons ferroviaires sont désormais offertes par les opérateurs 
(Tableau 2). Les services proposent des liaisons vers la Russie et l’Europe, 
dans des temps variant entre 10 et 22 jours selon le trajet. L’essentiel 
de l’offre provient de régions du centre de la Chine. Les marchandises 
transportées sont principalement des produits électroniques, de la 
machinerie, de petits électroménagers, soit des produits à relativement 
haute valeur ajoutée.
23. « High-speed rail link expands beyond borders », China Daily , 19 décembre 2014, www.
chinadaily.com.cn/world/2014livisitkst/2014-12/19/content_19123994.htm (consulté le 21 mai 
2018) ; « 李克强的“高鐵外交”成績單 » (Li Keqiang de “gaotie waijiao” chengji dan, Rapport 
sur “la diplomatie des liaisons ferroviaires à grande vitesse” de Li Keqiang), Xinhua , 26 novembre 
2015, http://news.xinhuanet.com/finance/2015-11/26/c_128469565.htm (consulté le 22 mai 
2018).
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Quels avantages économiques ces tracés ferroviaires 
présentent-ils ?
Les services ferroviaires transasiatiques en développement disposent d’une 
réserve de productivité. En effet, le meilleur temps théorique pour un trajet de 
13 000 km est de 9 jours, à 60 km/h de moyenne. Il y a donc une possibilité 
de bonifier l’offre et de proposer des services plus rapides, la question étant 
de savoir à quel coût et moyennant quels investissements. Inversement, les 
réserves de productivité pour le transport maritime s’amenuisent, depuis que 
les navires à très grande capacité (plus de 20 000 conteneurs) ont été lancés 
et que l’accroissement de la taille de ces navires ne pourra être infini, du fait 
des enjeux de sécurité de la structure même des navires (Tourret 2007).
Certes, le rail offre des prix bien inférieurs à l’aérien (4 fois moins chers). 
Il demeure cependant plus cher que par voie maritime (+100 % à +30 %, 
voire +6 % selon l’origine/destination et selon les estimations), la littérature 
mentionnant fréquemment des prix 4 à 5 fois plus élevés24. Pour autant, des 
estimations ou des offres réelles plus récentes soulignent que les différences 
s’amenuisent (Tableau 3). D’importantes subventions des gouvernements 
provinciaux chinois permettent de baisser les prix (Huang et Lasserre 2017), 
mais ces subventions sont variables dans le temps, instaurent une vive 
concurrence entre provinces, et posent la question de leur pérennité : combien 
de temps les gouvernements provinciaux vont-ils subventionner les liaisons 
ferroviaires ? Le gouvernement chinois a récemment indiqué qu’il souhaitait 
limiter les subventions accordées par les gouvernements provinciaux25. Il est 
certain que plus la ville d’origine se trouve à l’intérieur du territoire chinois, 
plus le coût de la liaison par bateau se verra grevée par le coût d’un segment 
terrestre pour rallier un port, et renchérir le coût total de l’option maritime.
Cependant, le prix du transport n’est pas le seul enjeu. La durée du 
transport et sa régularité constituent également des enjeux importants, 
surtout pour les entreprises de produits de forte valeur ajoutée travaillant 
dans le système logistique de juste-à-temps. Ce système de production 
cherche à réduire les stocks et impose une gestion en flux tendu des 
composants comme des produits finis. Le rail représente une offre 
compétitive face au marché du transport maritime parfois saturé et souffrant 
de retards. De plus, un temps de transport plus long représente, de manière 
comptable, un stock plus important que si l’on peut réduire de plusieurs 
jours, comme le montre, dans le tableau 3, le temps de transit entre Chine et 
Europe. Le transport ferroviaire est ainsi plus cher par conteneur, mais peut 
représenter, pour des envois massifs, des économies liées à la diminution des 
stocks en mouvement de composants et de produits finis.
La rentabilité de ces convois dépend donc du marché visé, pour l’heure 
essentiellement des produits manufacturés de forte valeur ajoutée pour 
lesquels les délais de livraison plus courts justifient le prix supérieur 
au maritime (Huang et Lasserre 2017 ; Huang et al . 2018). Mais cette 
rentabilité peut être améliorée en diversifiant les marchés, en accroissant 
le taux de remplissage sur le trajet Europe-Chine, et en améliorant 
l’efficacité des services offerts, ce qui permettrait de réduire les coûts 
et de bonifier l’offre. Il est possible de jouer sur plusieurs aspects de la 
logistique du transport pour améliorer l’offre de service, mesures dont les 
coûts sont variables : améliorer les infrastructures (doublement des voies, 
électrification, réfection pour augmenter la vitesse moyenne); améliorer la 
signalisation qui permet d’augmenter la vitesse et la fréquence des convois, 
voire d’exploiter des motrices sur plusieurs réseaux différents ; bonifier les 
opérations de transbordement aux gares de changement d’écartement ; 
faciliter les procédures douanières (Rastogi et Arvis 2014 ; Rodemann et 
Templar 2014 ; BAD 2017a ; Pomfret 2018 ; Jakóbowski et al . 2018). En ce 
sens, les RZD ont récemment annoncé la mise en œuvre d’un système de 
déclaration douanière dispensant les convois de toute inspection à la gare de 
transbordement de Manzhouli/Zabaykalsk26.
Quels facteurs ont permis l’avènement de tels services ?
Il y a encore quelques années, imaginer le développement rapide de lignes 
commerciales entre Chine et Europe était difficile. Cette expansion repose 
sur la conjonction de plusieurs facteurs.
Tout d’abord, des avantages sont liés à la situation chinoise. On relève 
ainsi la présence d’infrastructures qui ont permis à la Chine de moderniser 
et développer son réseau de manière considérable, lui permettant de 
24. Tom Mooney, « New Asia-Europe rail services added amid weak ocean rates », JOC.com , 31 mai 
2016, https://www.joc.com/rail-intermodal/international-rail/asia/china-europe-rail-routes-
continue-add-services_20160531.html (consulté le 18 septembre 2017). 
25. « China to scale down subsidies for Europe-bound cargo trains », GBTimes , 19 octobre 2018, 
https://gbtimes.com/china-to-scale-down-subsidies-for-europe-bound-cargo-trains (consulté le 
26 avril 2019).
26. « Containers from China to Europe will be inspected without train stopping », RailFreight , 17 
janvier 2019, www.railfreight.com/beltandroad/2019/01/17/rail-freight-between-china-and-
russia-to-be-inspected-without-train-stop/?gdpr=accept (consulté le 26 avril 2019).
Tableau 2. Typologie de l’offre sur le marché des liaisons ferroviaires de fret entre Chine et l’extérieur
 Région de Chine Nombre de liaisons Point de passage à  Durée du trajet (jours)  Produits
  offertes la frontière chinoise
 Sud-ouest 5 Alashankou 13 à 16 Ordinateurs, électronique,   
     textiles, café
   Alashankou  Électronique, machinerie,  
 Centre 20 Erenhot 12 à 22 informatique,
   Manzhouli  petits électroménagers,  
     pièces automobiles
 Nord-ouest 8 Alashankou 12 à 15 Machinerie, pièces automobiles,  
     tapis, produits agricoles
 Sud-est 6 Alashankou 12 à 19 Électronique, machinerie,
   Manzhouli  petits électroménagers
 Nord-est 6 Manzhouli 10 à 15 Électronique, pièces d’automobiles,   
     machinerie
Au 1er septembre 2017, l’essentiel des services décrits ici assurent des liaisons entre Chine et Europe de l’Ouest. Source : d’après Huang et Lasserre (2017).
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transporter de manière plus efficace les marchandises à l’intérieur de 
son territoire pour leur permettre d’en sortir – ou d’importer. Longtemps 
considéré comme un frein majeur au développement économique, le 
secteur des transports, ferroviaires en particulier, a bénéficié en Chine 
d’investissements considérables depuis 30 ans. De 1992 à 2011, la Chine a 
dépensé 8,5 % de son produit intérieur brut (PIB) en infrastructures, comparé 
à 5 % au Japon, 4,7 % en Inde, et moins de 3 % aux États-Unis (Mayer 
2018 ; voir Tableau 4). Si les investissements annuels en infrastructures de 
transport ne représentaient pratiquement rien en 1978, ils sont passés à 
environ 200 milliards Rmb (31,35 milliards US$) vers 1998, pour connaitre 
une augmentation rapide avec les stratégies de développement de l’Ouest 
(1999) et du Centre (2004), et atteindre 1 570 milliards en 2008 (246,1 
milliards US$) (Pepe 2016). Plus récemment, un accent particulier a été mis 
sur le développement des infrastructures ferroviaires, puisque dès 2004, le 
Conseil des affaires de l’État a approuvé des plans d’investissements majeurs, 
avec comme objectif de faire passer le réseau de 79 000 km en 2008 à 
90 000 km en 2010 puis 120 000 km en 2020, dont 7 000 km de voies à 
grande vitesse. Le Plan de relance de 2009 puis le 12e Plan Quinquennal 
(2011-2015) ont confirmé le fort accent mis sur les investissements dans les 
infrastructures ferroviaires. Atteints dès 2014 (121 000 km), ces objectifs ont 
été portés à 180 000 km pour 2020 et 25 000 km de LGV (Pepe 2016)27. 
Un autre élément favorable réside dans le désir de nombreuses entreprises 
de limiter l’augmentation importante des coûts des unités de production 
situées dans les provinces côtières. L’attractivité de zones situées dans la 
Chine de l’intérieur s’est accrue, au fur et à mesure du renchérissement des 
coûts de production (main d’œuvre, foncier) dans les provinces côtières et 
des investissements dans les infrastructures ferroviaires de l’intérieur du 
territoire chinois, rendant possible la mise sur pied de services ferroviaires 
27. Business Monitor International. 2012. China – Infrastructure Report . Londres : BMI.
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Tableau 3. Différentiels de prix, liaison Chine-Europe. Coût par conteneur standard  
 Source Taille du Itinéraire Rail Temps de Mer Temps de 
  conteneur   parcours  parcours
 
Rodemann et




  20’ Route centrale  3 250 euros  2 300 euros
   (Lan-Xin)
 Verny et  20’ Transsibérien 1 400-1 800 US$  1 800-2 200 US$
 Grigentin 2009
 Mooney 2016 20’ Route centrale Env. 3 500 US$ 23-25 j. 720 US$  50 j.
      Shanghai-Rotterdam  
 
Pepe 2016
  Lanzhou-Duisbourg, Wagon seul :   1 000 à 4 000 US$, 
  20’ route centrale 6 730 US$ 15-16 j. sur segment maritime  
    Train-bloc : 3 300 US$  Shanghai-Rotterdam pour 40.
 JOC.com  2017 40’ Route centrale Env. 4 000 US$ 12-25 j. Env. 3 000 $ 33-35 j.
 Wanderpepen 2017 et  40’ Wuhan – Lyon,  7 000 euros 16 j. 4 500 euros 50 j.
 China Daily  2016  route centrale
 JOC.com  2017b 40’ Corée – Pologne Env. 7 000 US$ 18-23 j. Env. 4 000 $ 35-40 j.
 DSV 2018 40’ Chongqing-Munich 7 387 US$  3 950 US$
    via Duisbourg  Via Hambourg
 
iContainers 2018
  Chongqing-Munich,    4 319 US$ 
  40’ route centrale  4 596 US$ 18 j. Via Brême 31 j.
   (Alashankou)
   Chongqing-Munich,  
 DB Schenker 2018 40’ route nord  6 440 US$ 24 j.
   (Erenhot)
 TBN Group 2018 40’ Chongqing-Munich 6 184 US$ 18-20 j.
 Maersk 2018 40’ Chongqing-Munich   3 245 US$ 46 j.
Sources : Rodemann et Templar (2014) ; Tom Mooney, « New Asia-Europe rail services added amid weak ocean rates », JOC.com , 31 mai 2016, https://www.joc.com/rail-intermodal/international-rail/asia/china-
europe-rail-routes-continue-add-services_20160531.html (consulté le 18 septembre 2017) ; « HMM, SJ Logistics launch Asia-Europe rail service », JOC.com , 12 décembre 2017, www.joc.com/rail-intermodal/
international-rail/asia/hmm-sj-logistics-launch-asia-europe-rail-service_20171212.html (consulté le 2 février 2018) ; « First freight train links China’s Wuhan, France », China Daily , 6 avril 2016, www.chinadaily.
com.cn/business/2016-04/07/content_24341830.htm (consulté le 8 septembre 2019). Données des expéditeurs et transporteurs : 2018, collectées directement par F. Lasserre.
Tableau 4. Investissements comparés de la Chine dans les 
infrastructures ferroviaires (en millions d’euros courants)
  2007 2009 2011 2013 2015 2016 2017
 Chine 23 935 70 183 65 834 81 347 111 893 106 800 105 084
 États- 
6 681 7 141 8 336 9 856 15 688  11 480
 Unis
 Russie 5 434 6 577 9 872 9 787 5 022 4 830 3 609
 Inde 3 927 4 724 4 944 5 929 11 462  10 368
Source : Statistiques de l’OCDE, http://stats.oecd.org/index.aspx?r=794915 (consulté le 16 mars 
2020).
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de 1,435 m, ce n’est pas le cas en Asie du Sud-Est, en Russie et en Asie 
centrale (1,52 m), au Pakistan et en Inde (1,676 m). Chaque franchissement 
d’un point de rupture implique un transbordement des conteneurs, ou 
l’ajustement de l’écartement des roues. Des solutions existent mais 
consomment du temps – quelque heures par convoi pour le conteneur, bien 
davantage pour les marchandises non conteneurisées car il faut alors soit 
transborder, soit changer l’écartement des roues ou changer les boggies – et 
des infrastructures suffisamment grandes pour assurer la manutention des 
wagons ou des conteneurs. À ce titre, il n’est pas sûr que les gares de Khorgos 
ou d’Alashankou puissent gérer efficacement un trafic en rapide expansion. 
Outre les enjeux politique et commercial de l’exportation des normes 
ferroviaires, on mesure à quel point la construction de nouvelles voies ferrées 
aux normes chinoises peut représenter un élément logistique favorisant la 
fluidité des services ferroviaires.
La circulation des trains sur des réseaux nationaux se heurte aussi aux 
différences de normes de signalisation et de circulation ; il faut changer 
les équipages et parfois les motrices pour que les hommes, comme les 
machines, puissent interpréter les signaux et les instructions des contrôleurs. 
Là encore, les trains circulent, mais accroître la fluidité du service impose de 
chercher des solutions opérationnelles à ces ruptures techniques. Certains 
segments ferroviaires risquent également d’atteindre rapidement la limite de 
leur capacité ; les segments Yining-Khorgos ou Urumqi-Alashankou, à voie 
unique, risquent notamment de constituer des goulets d’étranglement.
Ainsi, le service se heurte aux goulets d’étranglement liés à la capacité des 
différents points de passage, comme évoqué précédemment. L’expansion 
rapide du trafic, surtout dans le sens Asie-Europe, a déjà entrainé, à partir de 
2017, des retards aux points de passage sur le réseau européen, en particulier 
à Malaszewicze-Brest et dans les terminaux européens ; les opérateurs 
tentent de s’adapter en ouvrant de nouvelles gares de transbordement, 
Siemianówka (Pologne)-Svislach (Biélorussie) en mars 2017 ; Kuznica 
(Pologne)-Bruzhi (Biélorussie) en août 2017 ; Kaliningrad en octobre 201729. 
Il est certain que l’accroissement du trafic imposera des investissements 
complémentaires pour doubler les voies et pour augmenter la capacité 
de traitement des convois30. Ainsi, la question de la possible saturation du 
Transsibérien se pose, avec un trafic de transit international de conteneurs 
est passé de 70 000 en 1999 à 640 000 en 2012 et pourrait atteindre un 
million d’ici quelques années, un niveau de trafic qui pose la question de la 
saturation possible de la ligne (Pepe 2016)31.
Sachant que la modernisation du réseau domestique chinois devrait 
améliorer la fiabilité et le coût des liaisons entre l’intérieur de la Chine et ses 
ports, le différentiel des prix offerts et la compétitivité face à la concurrence 
du transport maritime sont deux éléments majeurs qui détermineront 
l’évolution de la part de marché du fret ferroviaire transasiatique. C’est à la 
fois par les économies d’échelle impliquées par une expansion du trafic, et 
par l’amélioration de la fiabilité et du temps de transport, que le coût des 
services ferroviaires deviendra durablement attractif pour les clients.
fiables. Nombre de gouvernements provinciaux chinois appuient ces 
initiatives pour tenter d’attirer les investissements étrangers et chinois sur 
leur territoire.
La présence de capital disponible est un atout considérable. La Chine s’est 
enrichie et dispose désormais de capitaux abondants pour investir dans la 
construction de nouvelles infrastructures ferroviaires, grâce au Silk Road 
Fund (40 milliards US$), à la Banque asiatique d’investissement pour les 
infrastructures (capital de 100 milliards US$) et aux capitaux importants 
investis dans la modernisation du réseau domestique chinois, 503 
milliards US$ annoncés en 2016 (Hu 2016)28. 
On observe également une forte volonté politique. Tout d’abord, il existe 
une volonté réelle de relance de la construction des infrastructures en Chine 
et à l’étranger, en partie pour compenser le ralentissement économique 
depuis 2013, mais aussi parce que la construction de ce réseau moderne de 
transport constitue un atout pour développer les marchés en Asie et jusqu’en 
Europe. Il y a une ambition économique réelle de modernisation du réseau 
ferroviaire, longtemps considéré comme inefficace et représentant un frein 
au développement des régions de l’intérieur du territoire. Ensuite, on relève la 
volonté de coopérer pour simplifier les procédures douanières : mentionnons 
l’exemple du Smart and Secure Trade Lanes Pilot Agreement avec la Russie, 
l’Union européenne et les pays d’Asie centrale, négocié depuis 2006 et qui, 
par étape, permet la mise sur pied de procédures douanières simplifiées 
(NDRC 2015 ; Pepe 2016 ; Commission européenne 2016).
Enfin, la Chine joue sur le prestige actuel du label BRI. Par l’inscription de 
ces projets dans le programme politico-économique Belt and Road Initiative, 
le gouvernement chinois les soutient activement dans la mesure où ils 
contribuent au renforcement de liens économiques et financiers forts avec 
les pays voisins. Nombre de ces anciens projets chinois sont donc versés à 
l’actif du label BRI afin d’en accroitre la visibilité.
Des avantages spécifiques à l’Europe ont également favorisé l’essor de ces 
services. On relève ainsi la création de grands groupes de transport capables 
de coordonner une logistique complexe et de négocier avec Russes, Chinois 
et Kazakhs. Ainsi, les entreprises allemandes Deutsche Bahn, françaises 
SNCF International, et leurs nombreuses filiales DB Schenker, Geodis, Keolis 
notamment. On note aussi une réforme de la gouvernance du transport 
dans l’Union européenne, avec l’avènement d’un marché unifié du fret 
(fonctionnant en open access) facilitant l’essor de plateformes multimodales 
aux hinterlands  dépassant les frontières des États, et rompant ainsi le 
cloisonnement des marchés. Enfin, les compagnies européennes bénéficient 
d’un savoir-faire avéré dans la gestion du parc roulant et de la logistique 
ferroviaires multinationale.
Des incertitudes commerciales et financières
Ces lignes sont-elles rentables face aux difficultés 
logistiques ?
Le développement de l’expansion des échanges ferroviaires entre 
Chine et Europe, Moyen-Orient et Asie du Sud-Est répond aux vœux du 
gouvernement chinois, et s’inscrit dans des partenariats économiques qui 
semblent très attractifs pour les pays de la périphérie chinoise. La poursuite 
de ce développement est-elle envisageable au même rythme à moyen et 
long terme ? Plusieurs contraintes commerciales, logistiques et techniques 
seront à gérer.
Tout d’abord, les liaisons ferroviaires au long cours se heurtent souvent 
à des ruptures de charge liées aux écartements métriques différents. Si la 
Chine, l’Iran, l’Europe fonctionnement avec l’écartement quasiment standard 
28. « China Turns to $503 Billion Rail Expansion to Boost Growth », Bloomberg , 26 décembre 2016, 
https://www.bloomberg.com/news/articles/2016-12-29/china-to-have-30-000-kilometer-high-
speed-rail-network-by-2020 (consulté le 7 novembre 2017).
29. « Eurasian rail traffic in 2018: heading to a million TEUs », RailFreight , 24 décembre 2018, www.
railfreight.com/specials/2018/12/24/eurasian-rail-traffic-in-2018-heading-to-a-million-teus/ 
(consulté le 26 avril 2019). 
30. « Rising Asian volumes choke Europe rail terminals », JOC.com , 9 août 2017, https://www.
joc.com/rail-intermodal/international-rail/asia/rising-asian-volumes-choke-europe-rail-
terminals_20170809.html (consulté le 2 février 2018).
31. « Russia invests EUR 227 Million by 2015 in developing container transport on the Trans-Siberian », 
Railway Pro , 23 avril 2014, https://www.railwaypro.com/wp/russia-invests-eur-227-million-by-
2015-in-developing-container-transport-on-the-trans-siberian/ (consulté le 25 mai 2018).
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Le très faible taux de charge pour les voyages de retour vers la Chine 
contribue à tirer les prix vers le haut. Pour l’heure, les clients sont 
essentiellement des entreprises exportatrices situées en Chine ; très peu 
d’entreprises européennes s’en prévalent pour vendre leurs produits en 
Chine. D’où des trains souvent vides au retour. Les entreprises logistiques 
en ont pleinement conscience et s’efforcent d’identifier des marchés de 
transport. On commence à voir des expéditions dans le sens Europe-
Chine, par exemple, des composants automobiles pour les usines de BMW 
localisées en Chine, du whisky écossais, du vin français, du porc polonais, des 
médicaments, etc.
Un financement problématique
La question du financement se pose également. Les besoins en 
infrastructures sont colossaux, la Banque Asiatique de Développement 
estimait en 2017 que les investissements en infrastructures en Asie entre 
2016 et 2030 s’élevaient à 22 500 milliards US$ selon le scénario de base, 
dont 7 796 milliards US$ pour les infrastructures de transport (BAD 2017b). 
De fait, si Pékin promeut activement nombre de projets de construction, 
la Chine n’entend pas tout financer elle-même, bien au contraire : les pays 
partenaires doivent assumer leur part des investissements. Pékin offre des 
solutions de financement mais les conditions offertes ne sont pas toujours 
du goût des partenaires, surtout que ceux-ci sont parfois déjà fort endettés 
et ont une cote assez faible sur leur dette souveraine. De fait, nombre 
d’institutions financières chinoises, déjà très exposées par de nombreux 
prêts peu fiables et devenues prudentes, hésitent à s’exposer davantage (Cai 
2017). 
Ainsi, le contrat entre la Chine et le Laos a longtemps achoppé sur le taux 
d’intérêt proposé pour le chantier de la LGV Boten-Vientiane (Mottet 2016). 
De même, le feu vert final pour le chantier de la LGV Bangkok-Nakhon 
Ratchasima a été retardé par un désaccord portant sur les conditions de 
financement proposées par les Chinois (Crispin 2016). Pour le projet de 
LGV Moscou-Kazan, les RZD semblaient peu satisfaits des conditions de 
financement proposées par la China Development Bank, qui a proposé 7 
milliards US$ sur 20 ans à 4 % d’intérêt et une participation au capital de 
1,9 milliard. La partie russe voudrait un prêt supérieur, moins de participation 
chinoise dans les actifs, un taux d’intérêt moindre et une période de 
remboursement plus étendue… Un accord préliminaire a été signé en 
octobre 2018, mais plusieurs membres du gouvernement russe ne cachent 
pas leur scepticisme face à un projet dont les coûts estimés sont passés de 
14,4 milliards US$ à 24,5 milliards US$ (Gabuev 2017 ; Petrovsky 2018).
Conclusion
Les projets de développement de liaisons ferroviaires pour le fret 
transasiatiques ne datent pas du projet de nouvelles routes de la soie, mais 
ils ont certainement connu une relance spectaculaire avec sa publication. 
Alors que peu d’experts estimaient crédible le développement de services 
ferroviaires de fret entre la Chine et l’Europe, on assiste aujourd’hui 
à une rapide expansion des volumes (certes encore modestes), des 
services proposés, le tout accompagné par la construction de nouvelles 
infrastructures ferroviaires, en Russie, en Chine, vers l’Asie du Sud-Est, l’Iran 
ou le Pakistan. Outre le levier que ces services et infrastructures représentent 
en matière de désenclavement des régions occidentales et centrales de la 
Chine, le développement de ces liaisons ferroviaires favoriserait l’ouverture 
de nouveaux marchés et le développement des échanges, renforçant les 
relations économiques que la Chine entend tisser avec son étranger proche, 
mais aussi avec des partenaires européens. Ces projets offrent également à 
la Chine un puissant levier d’exportation de ses normes ferroviaires et, ainsi, 
un facteur d’influence non négligeable sur le secteur des transports chez 
ses voisins, allant dans le sens de la recherche, par Pékin, d’une influence 
économique et politique accrue à travers le renforcement de son poids 
commercial mais aussi de son rôle normatif (Seaman 2018). A ce titre, la 
promotion des corridors ferroviaires par le gouvernement chinois, dans le 
cadre du programme BRI, comporte une importante dimension stratégique. 
La BRI comporte de nombreux projets géopolitiques dont les voies ferrées 
pourraient être l’outil, vérifiant à nouveau l’enjeu géopolitique majeur de la 
construction d’infrastructures de transport (Lasserre et al . 2016 ; Carcanague 
et Hache 2017 ; Wanderpepen 2017). Si à court terme, elle vise à favoriser 
la croissance des échanges, cet objectif commercial revêt également 
deux dimensions stratégiques. D’une part, il s’agit de placer le réseau ferré 
chinois au cœur des routes d’exportation des pays voisins en multipliant 
les liaisons, aux normes chinoises qui plus est ; d’autre part, cet objectif sert 
à renforcer les liens économiques privilégiés que Pékin entend développer 
avec ses voisins, à travers des échanges commerciaux, ainsi que des prêts 
et investissements en infrastructures, afin d’accroitre leur intégration 
économique avec la Chine.
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